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Slovenska zakonodaja za motorna vozila, ki se prvič dajo v promet ali se prvič registrirajo na območju 
Republike Slovenije in ustrezajo tarifnim oznakam, določenim v carinski tarifi Evropske skupnosti, 
razen v nekaterih izjemah, predvideva plačilo davka na motorna vozila, katerega osnova je prodajna 
vrednost vozila brez davka na dodano vrednost, njegova stopnja pa je odvisna od več dejavnikov, ki 
se nanašajo na vrsto in lastnost vozila, kot so npr. vrsta vozila, pogon vozila, izpust CO2.  
 
Leta 2012 je bil s sprejetjem Zakona o uravnoteženju javnih financ temu davku dodan še t.i. dodatni 
davek na motorna vozila, katerega stopnja je odvisna od prostornine motorja vozila.  
 
Evropska zakonodaja v 110. členu Pogodbe o delovanju Evropske Unije državam članicam 
prepoveduje uvajanje kakršnihkoli notranjih davkov na izdelke drugih držav članic, ki bi bili višji od 
davkov, uvedenih neposredno ali posredno na enakovredne domače izdelke.  
 
V primeru uvoza rabljenih vozil iz katerekoli države članice Evropske Unije je zaradi prej omenjene 
slovenske zakonodaje torej potrebno plačilo davka na motorna vozila, za razliko od rabljenih vozil s 
slovenskega trga, za katera ob nakupu plačilo tega davka ni potrebno.  
 
Ob hitrem pogledu na to situacijo je mogoče opaziti, da je blago, ki v Slovenijo prihaja iz drugih 
držav članic Evropske Unije, obravnavano drugače kot blago s Slovenskega trga, kar bi lahko 
pomenilo kršitev prostega pretoka blaga znotraj območja Evropske Unije.  
 
Omenjeni problem, ki ima med drugim znaten vpliv na trg rabljenih motornih vozil v Sloveniji, je 
zaradi tega, ker predstavlja potencialno kršitev evropske zakonodaje, vreden obravnave, zato sem se 
nanj osredotočil in ga natančneje raziskal v svoji magistrski nalogi. 
 






According to Slovenian legislation, apart from a few exemptions, The Motor Vehicle Tax shall be 
paid on all the vehicles corresponding to the tariff codes stipulated in the Common Custom Tariff of 
the European Community, that are placed on the market or registered for the first time in the territory 
of the Republic of Slovenia. The tax base shall be the selling price of vehicle, The Value Added Tax 
excluded, with the rates depending on several factors related to the type and characteristic of a vehicle, 
such as type of vehicle, engine, CO2 emission. 
 
In 2012 Fiscal Balance Act was adopted and it introduced the additional motor vehicle tax. It's rate 
depends on the engine capacity of a vehicle. 
 
European legislation, according to the article 110 of The treaty on the Functioning of the European 
Union, prohibit all the Member States from imposing on the products of other Member States any 
internal taxation of any kind in excess of that imposed directly or indirectly on similar domestic 
products. 
 
Due to aforementioned Slovenian legislation The Motor Vehicle Tax shall be paid in case of 
importation of used vehicles from any Member State, as oposed to the used vehicles from the 
Slovenian market, whom such levy is not being imposed on. 
 
A brief regard on this situation shows us, that the products coming to Slovenia from other Member 
States are treated differently to those from the Slovenian market, which could mean the infringement 
of the principle of the free movement of goods within the territory of European Union. 
 
The said problem has a significant impact on the used vehicles market in Slovenia and it also present 
a potential infringement of the European legislation. That is why it deserve to be taken up and why it 
will be the focus of the profound explore in my master thesis. 
 






V današnjem času, ko se neprestano pojavlja potreba po mobilnosti, si težko predstavljamo življenje 
brez avtomobilov. Na to kažejo tudi podatki Statističnega urada Republike Slovenije (SURS), iz 
katerih je razvidno, da je bilo v Sloveniji konec leta 2016 registriranih skoraj 1.097.000 osebnih vozil, 
od tega skoraj 90.000 prvič.1 Veliko število vozil, relativno omejene površine, kjer je mogoča njihova 
uporaba, ter njihove specifične lastnosti terjajo posebno ureditev področja njihove uporabe. V veliki 
meri za to skrbi zakonodaja s področja varnosti v cestnem prometu2, prekrškovno pravo ter v manjšem 
delu tudi kazensko pravo.  
 
Varnost v prometu in z njo povezana tveganja pa niso edini razlog, zaradi katerega so motorna vozila 
in njihova uporaba deležna posebne zakonske obravnave. Vedno večjo vlogo ima v zadnjem času pri 
urejanju vseh področij tudi ekologija in ohranjanje zdravega okolja, ki se v veliki meri kaže tudi v 
vsesplošnem omejevanju izpustov ogljikovega dioksida v ozračje. To v veliki meri zadeva tudi 
avtomobilsko industrijo, vključno z njenimi končnimi uporabniki, kupci avtomobilov, zato države 
iščejo načine, kako spodbujati ljudi k uporabi do okolja čim prijaznejših vozil.  
Nenazadnje terja uporaba vozil tudi vzdrževanje njim namenjene infrastrukture, kar je povezano z 
visokimi stroški, za katere se zdi pravično, da jih vsaj v določenem obsegu nosijo tisti, ki to 
infrastrukturo uporabljajo in imajo od nje vsaj nekaj koristi.  
 
Vsi omenjeni dejavniki vplivajo na to, da je cena, ki jo za osebno vozilo plača kupec, sestavljena iz 
številnih postavk. V tuji pravni literaturi je zaslediti segmentarno obravnavo omenjene problematike,3 
ne izogne se ji niti slovenska.4. Sam se bom v magistrski nalogi natančneje posvetil eni izmed teh 
                                                 
1 Gostiša, N., 2017. Registrirana cestna motorna vozila in prikolice, Slovenija, 2016. [online] (23.5.2017) Dostopno na: 
http://www.stat.si/StatWeb/News/Index/6602 [28.6.2018]  
2 Zakonodaja s področja varnosti cestnega prometa zajema:  
- Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP), 2010, Uradni list RS, št. 82/13 – uradno prečiščeno besedilo, 69/17 – 
popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. US, 
- Zakon o voznikih (ZVoz-1), 2016, Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg, 
- Zakon o motornih vozilih (ZMV-1), 2017, Uradni list RS, št. 75/17, 
- Zakon o cestah (ZCes-1), 2010, Uradni list RS, št. 109/10, 48/12, 36/14 – odl. US, 46/15 in 10/18 
3Glej npr.: Mayburov, I., Leontyeva, Y., 2017. Comparative Analysis of the Tax Burden on Car Ownership and Car Use 
in the EU Countries and Russia. Mediterranean Journal of Social Sciences, [online] Vol 8 No 2, str. 9 - 14. Dostopno 
na: De Gruyter Open, https://www.degruyter.com/downloadpdf/j/mjss.2017.8.issue-
2/mjss.2017.v8n2p9/mjss.2017.v8n2p9.pdf [28.6.2018]  




postavk, in sicer davku na motorna vozila. Večkrat so bile v zvezi z njegovim ekonomskim učinkom5 
ter o političnih in socialnih ciljih, ki naj bi bili v ozadju njegove trenutne ureditve, začete različne 
debate, ki se jim bom v svoji magistrski nalogi v največji možni meri izognil ter se osredotočil na 
pravne probleme, ki so z njim povezani in so v določeni meri tudi že identificirni v literaturi.6 Ob 
nekoliko natančnejšem pregledu ureditve davka na motorna vozila v slovenski zakonodaji sem 
namreč ugotovil, da bi le-ta lahko v določenih primerih predstavljal nedopusten vpliv na prost pretok 
blaga znotraj enotnega evropskega trga.  
 
Na podlagi navedenega sem postavil hipotezo, da je slovenska ureditev davka na motorna vozila v 
nasprotju s pravom Evropske Unije glede prepovedi omejevanja prostega pretoka blaga med 
državami članicami, zato bom v naslednjih straneh z namenom opredelitve do te teze natančno 
analiziral ureditev v Sloveniji ter jo primerjal z ureditvami v nekaterih državah članicah Evropske 
unije, ki so pomembni akterji na področju avtomobilske industrije oz. pri katerih večkrat iščemo 
zglede glede zakonske ureditve. Obenem bom nekaj pozornosti namenil tudi problemu morebitnega 
dvojnega obdavčenja pri uvozu vozil iz teh držav, vse skupaj pa bom poskusil ovrednotiti v luči 
evropske zakonodaje, ki se nanaša na prost pretok blaga. Pri tem se bom naslanjal tako na teoretične 
vidike kot tudi na sodno prakso, ki se je v bogati zgodovini delovanja Sodišča Evropske unije razvila 
na tem področju. 
  
                                                 
5 Glej npr.: Ivanuša, J., 2015. Vpliv spremembe davkov na poslovanje podjetja na področju trgovine z avtomobili. Delo 
diplomskega seminarja. Maribor: Univerza v Mariboru, Ekonomsko-poslovna fakulteta. 
6 Glej npr.: Bukovec, S., 2016. Prost pretok blaga in njegov vpliv na davek na motorna vozila. Diplomsko delo. 
Maribor: Univerza v Mariboru, Pravna fakulteta. in Kenk, K., 2016. Neenakopravna obdavčitev motornih vozil v 
Sloveniji. Magistrsko delo. Maribor: Univerza v Mariboru, Pravna fakulteta. 
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2. Splošno o davku na motorna vozila 
 
Davek na motorna vozila je ena izmed dajatev, s katerimi je obremenjen promet z motornimi vozili. 
Urejen je v Zakonu o davku na motorna vozila (ZDMV)7, na podlagi katerega se davek plačuje od 
vozil iz z zakonom navedenih tarifnih oznak določenih v carinski tarifi Evropske skupnosti8, ki se 
dajo prvič v promet ali se prvič ragistrirajo na območju Republike Slovenije, njegov izkupiček pa 
pripada proračunu Republike Slovenije. Gre torej za specifični posredni davek. Specifični zato, ker 
se plačuje le za blago, ki je z zakonom izrecno navedeno, v našem primeru določena motorna vozila, 
posredni pa, ker se plačuje posredno ob nabavi oziroma potrošnji blaga.9  
 
Osnova za obračun davka na motorna vozila je prodajna cena vozila brez vključenega davka na 
dodano vrednost in tega davka, stopnja pa je v splošnem odvisna od izpusta CO2 pri kombinirani 
vožnji in od vrste pogonskega goriva, kot je razvidno v spodnji tabeli. 
 
 Stopnja davka (%) od davčne osnove glede na vrsto goriva 
Izpust CO2 (g/km) bencin, utekočinjen naftni plin dizelsko 
od 0 do vključno 110 0,5 1 
nad 110 do vključno 120 1 2 
nad 120 do vključno 130 1,5 3 
nad 130 do vključno 150 3 6 
nad 150 do vključno 170 6 11 
nad 170 do vključno 190 9 15 
nad 190 do vključno 210 13 18 
nad 210 do vključno 230 18 22 
nad 230 do vključno 250 23 26 
nad 250 28 31 
                                                 
7 Zakon o davku na motorna vozila (ZDMV), 1999, Uradni list RS, št. 72/06 – uradno prečiščeno besedilo, 9/10 in 
40/12 – ZUJF 
8 Uredba Sveta (ES) št. 179/2009 z dne 5. marca 2009 o spremembi Priloge I k Uredbi (EGS) št. 2658/87 o tarifni in 
statistični nomenklaturi ter skupni carinski tarifi  
9 Kovač, M., 2008. Davki od A do Ž: celovit pregled obdavčitve v Republiki Sloveniji in njihova obrazložitev z 
veljavno zakonodajo. Ljubljana: Primath 
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Na davčno stopnjo poleg vrste pogonskega goriva in izpustov CO2 vpliva tudi t.i. stopnja Euro10 
motorja ter pri dizelskih agregatih izpust trdih delcev. 
 
Leta 2012 je bil sprejet Zakon za uravnoteženje javnih financ (ZUJF)11, ki je poleg davka na motorna 
vozila kot protikrizni ukrep uvedel še t.i. dodatni davek na motorna vozila. Zanj glede predmeta 
obdavčenja, davčnih zavezancev, davčne osnove in oprostitev od plačila veljajo enaka pravila, kot za 
davek na motorna vozila, davčna stopnja pa se odmerja glede na prostornino motorja po naslednji 
lestvici: 
 
Prostornina motorja (v cm3) Stopnja dodatnega davka (%) od 
davčne osnove 
Od Do 
 2.499 0 
2.500 2.999 8 
3.000 3.499 10 
3.500 3.999 13 
4.000  16 
 
3. Prosti pretok blaga v EU 
 
Prosti pretok blaga predstavlja poleg prostega pretoka oseb, storitev in kapitala enega izmed ključnih 
elementov za vzpostavitev ali zagotavljanje delovanja enotnega notranjega trga na področju Evropske 
unije, katerega del je z vstopom vanjo 1. maja 2004 postala tudi Slovenija. Ureditev notranjega trga 
in prostega pretoka blaga je v domeni tretjega dela Pogodbe o delovanju Evropske unije (PDEU)12, z 
vidika obravnavane teme pa so zelo pomembne tudi davčne določbe (členi 110-113 PDEU, prejšnji 
členi 90-93 PES). 
 
                                                 
10 Uredba (ES) št. 715/2007 EVROPSKEGA PARLAMENTA IN SVETA z dne 20. junija 2007 o homologaciji 
motornih vozil glede na emisije iz lahkih potniških in gospodarskih vozil (Euro 5 in Euro 6) in o dostopu do informacij 
o popravilu in vzdrževanju vozil  
11 Zakon za uravnoteženje javnih financ (ZUJF), Uradni list RS, št. 40/12, 96/12 – ZPIZ-2, 104/12 – ZIPRS1314, 
105/12, 25/13 – odl. US, 46/13 – ZIPRS1314-A, 56/13 – ZŠtip-1, 63/13 – ZOsn-I, 63/13 – ZJAKRS-A, 99/13 – ZUPJS-
C, 99/13 – ZSVarPre-C, 101/13 – ZIPRS1415, 101/13 – ZDavNepr, 107/13 – odl. US, 85/14, 95/14, 24/15 – odl. US, 
90/15, 102/15 in 63/16 – ZDoh-2R 
12 Prečiščeni različici Pogodbe o Evropski uniji in Pogodbe o delovanju Evropske unije, Uradni list Evropske unije, C 





Da lahko govorimo o tem, kaj predstavlja dopustne ali nedopustne omejitve prostega pretoka blaga, 
je potrebno najprej opredeliti, kaj blago sploh je. Ker PDEU splošne definicije ne poda, moramo le-
to poiskati v sodni praksi Sodišča EU. V zadevi Komisija proti Italiji13 je Sodišče blago definiralo 
kot “proizvode, ki jih je mogoče ovrednotiti v denarju in so kot takšni lahko predmet trgovinske 
menjave”. V kasnejši zadevi je sicer generalni pravobranilec Fennelly poudaril, da se je Sodišče 
odločilo za “funkcionalni pristop” in da njegov namen ni bilo podajanje izčrpne definicije14, vendar 
lahko v našem primeru že na podlagi prvotno navedene definicije brez večjih dvomov ugotovimo, da 
motorna vozila lahko umestimo v širok spekter stvari, ki predstavljajo blago v smislu prostega pretoka 
blaga. 
 
3.2. Čezmejni element 
 
Določbe o prostem pretoku blaga se glede na PDEU uporabljajo za “izdelke s poreklom iz držav 
članic in za izdelke, ki prihajajo iz tretjih držav in so v državah članicah v prostem prometu”.15 Za 
uporabo določb PDEU v zvezi prostim pretokom blaga mora biti prisoten t.i. čezmejni element, kot 
je npr. menjava med državama članicama.16 
Namen pravil, ki se nanašajo na prost pretok blaga, je preprečiti, da bi bilo uvoženo blago zaradi 
naložitve kakršnihkoli dodatnih stroškov v slabšem položaju kot domače blago. Najočitnejša pot do 
višjih stroškov je podvrženje uvoženega blaga dodatnim dajatvam, kot so carine ali ločen sistem manj 
ugodnega obdavčenja tovrstnega blaga.17  Iz tega razloga so pri izvozu in uvozu med državami 
članicami prepovedane carinske dajatve ter vse dajatve z enakim učinkom (člen 30 PDEU, prejšnji 






                                                 
13 C-7/68 z dne 10.12.1968, Komisija proti Italiji, str. 428 
14 C-97/98 z dne 17.6.1999, Peter Jägerskiöld proti Torolf Gustafsson, str. I-7319, točka 20 sklepnih predlogov. 
15 Drugi odstavek člena 28 PDEU (prejšnji člen 23 PES) 
16 Barbard, C., 2010. The substantive law of the EU: the four freedoms. 3rd ed. New York: Oxford University Press, str. 
35 
17 Steiner, J., Woods, L., Twigg-Flesner C., 2006. EU Law. New York: Oxford University Press, str. 356 
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3.3. Carine in dajatve z enakim učinkom 
 
Carina je dajatev, s katero država obremeni blago, ki je prečkalo mejo in posledično pomeni omejitev 
prostega pretoka blaga.18 Tovrstne dajatve so absolutno prepovedane.19 Države članice v praksi carin 
ne nalagajo več, saj jih je zaradi njihove transparentnosti skoraj nemogoče prikriti.20 
 
Težje zaznavne in pogosto pomembnejše z vidika vplivov na carinsko unijo in na prost pretok blaga 
pa so dajatve z enakim učinkom kot carine. Tudi te so prepovedane, vendar v pogodbah niso 
opredeljene, zato je bilo potrebno razlago pojma prepustiti Sodišču EU. Ena izmed temeljnih odločb 
Sodišča, ki je pomagala pri razjasnitvi tega pojma, je bila odločba Sodišča EU v zadevi Diritto di 
Statistica.21 Zadeva je bila posledica številnih postopkov, ki jih je Komisija sprožila proti Italiji, 
predmet spora pa je bila pristojbina, ki je bila namenjena pokritju stroškov za zbiranje statističnih 
podatkov o italijanski zunanji trgovini in jo je Italija obračunavala v enakem znesku za uvoženo kot 
tudi izvoženo blago. Glede na to, da sta bila predmet dodatne obremenitve tako uvoz kot tudi izvoz,  
je bilo mogoče zagovarjati trditev, da ukrep ni niti diskriminatoren niti protekcionističen. Poleg tega 
je bila dajatev zelo nizka (terjatev je znašala deset lir, menjalni tečaj ob uvedbi evra pa je bil 2000 lir 
za en evro) in bi bilo zato ne glede na to, da je dejansko šlo za diskriminacijo, saj so bili italijanski 
izdelki, ki so na domačem trgu tekmovali z uvoženimi, izvzeti od obveznosti plačila sporne dajatve, 
mogoče dajatev zajeti s pravilom de minimis. Nenazadnje je italijanska vlada dajatev opravičevala s 
tem, da je le-ta pomenila plačilo za opravljeno storitev, ki naj bi pripomogla k vzpostavitvi skupnega 
trga, vendar je Komisija kljub vsemu presodila, da gre pri tem za nasprotovanje prepovedi dajatev z 
enakim učinkom kot carine. Sodišče je v svoji odločitvi ta pojem jasno definiralo: 
 
“Vsaka denarna dajatev, ne glede na njeno višino, njen namen in način uporabe, ki na podlagi 
enostranske odločitve posamezne države obremenjuje domače in tuje blago, kadar to prečka mejo, in 
ki je strogo gledano ne moremo označiti za carinsko dajatev, je dajatev z enakim učinkom […]. Pri 
tem ni pomembno, ali ima država, ki jo pobira, od nje korist ali je dajatev diskriminatorna ali 
protekcionistična in ali blago, ki ga ta dajatev bremeni, konkurira kakšnemu domačemu izdelku.”22 
 
                                                 
18 Lyons, T., 2001. EC Customs Law. New York: Oxford University Press, str. 62. 
19 Steiner, J., Woods, L., Twigg-Flesner C., 2006. str. 357 
20 Hojnik, J., Knez, R., 2015. Svoboščine notranjega trga EU. Ljubljana: IUS Software, GV Založba, str. 52 
21 C-24/68 z dne 1.7.1969, Komisija proti Italiji 
22 Prav tam, točka 9. 
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Da gre za dajatev z enakim učinkom, ni potrebno niti, da je dajatev pobrana ob prehodu meje, pač pa 
se v primeru, da je v ozadju razlog dajatve uvoz, lahko njeno plačilo naloži tudi na katerikoli stopnji 
proizvodnje ali trženja in to predstavlja prepoved omejevanja prostega pretoka blaga.23 
 
Tudi socialni cilji ali drugi nameni v javnem interesu ne morejo biti opravičljivi razlogi za 
neupoštevanje prepovedi iz člena 30 PDEU. To izhaja iz odločitve sodišča EU v zadevi Sociaal Fonds 
voor de Diamantarbeiders24, kjer je sodišče odločilo, da je belgijski zakon, ki je nalagal davek na 
uvožene diamante z namenom stekanja denarja v sklad za socialno zavarovanje delavcev v diamantni 
industriji, v nasprotju s prepovedjo iz člena 30 PDEU.  
 
Nasprotno pa člen 30 PDEU ne prepoveduje dajatev, ki bi se nanašale le na domače blago25, niti 
dajatev, ki se nanašajo tako na domače kot na uvoženo blago, pri čemer je potrebno utemeljiti, da je 
dajatev naložena na enak način za domače in uvoženo blago, ter namen dajatve.26 
 
4. Notranja obdavčitev blaga 
 
Carine in njim podobne dajatve ne predstavljajo edinih možnih fiskalnih ovir prostemu pretoku blaga, 
pač pa lahko te izhajajo tudi iz davkov, ki bolj obremenjujejo uvoženo blago kot domače. Carinska 
določila (členi 28-30 PDEU) so zato močno povezana z davčnimi določili Pogodbe o delovanju EU 
(členi 110-113 PDEU). Carinska unija in davčne dajatve se v svojem namenu sicer razlikujejo, vendar 
ima člen 110 PDEU (prejšnji člen 90 PES) kot osrednja določba s področja davkov pomembno mesto 
tudi na področju carinskega prava. Vse določbe s področja prepovedi carinskih dajatev in dajatev z 
njim enakim učinkom iz členov 28 - 30 PDEU bi bile namreč brez učinka, če bi države članice lahko 
na drugi strani sprejemale notranjo davčno zakonodajo, ki bi diskriminatorno obravnavala blago, ki 
ni domačega porekla. Tudi Sodišče EU je v zadevi Co-Frutta poudarilo, da je namen člena 110 PDEU 
“zapolniti vse kršitve, ki bi jih lahko predstavljali fiskalni ukrepi”.27 Člen 110 PDEU torej dopolnjuje 
določbe glede prepovedi carin in dajatev z enakim učinkom tako, da mora dajatev, ki ne spada v 
nobeno izmed teh kategorij, še vedno ustrezati zahtevam iz člena 110 PDEU.28  
                                                 
23 C-78/76 z dne 22.3.1977, Steinike und Weinleg proti Nemčiji, str. 601 
24 C-2/69 in 3/69 z dne 1.7.1969, Sociaal Fonds voor de Diamandarbeiders proti S.A. Ch. Brachfeld & Sons, točka 
11/14 
25 C-222/82 z dne 13.12.1983, Apple and Pear Development Council proti K. J. Lewis Ltd in drugi 
26 Hojnik, J., 2010. Prosti pretok blaga v EU. Ljubljana: GV Založba, str. 124 
27 C-193/85 z dne 7.5.1987, Cooperativa Co-Frutta Srl proti Amministrazione delle finanze dello Stato, točka 27. 
28 C-90/94 z dne 17.7.1997, Haahr Petroleum Ltd proti Åbernå Havn, točka 35. 
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4.1. Carine in dajatve z enakimi učinki v razmerju do notranje obdavčitve z 
diskriminatornimi ali zaščitnimi učinki 
 
Kljub povezanosti med prepovedjo carin in dajatev z enakimi učinki ter prepovedjo notranje 
obdavčitve z diskriminatornimi ali zaščitnimi učinki med področjema obstaja bistvena razlika v tem, 
da nacionalni davki sami po sebi niso prepovedani, če v ozadju njihove ureditve ni elementa 
diskriminacije ali protekcionizma. Razlog za to gre iskati v občutljivosti davčnih zadev. Neposredni 
davki, kot je npr. dohodnina, veljajo za jedro nacionalne suverenosti zato na tem področju velja načelo 
davčne avtonomije držav članic, ki je omejeno s štirimi svoboščinami, nad njimi pa EU nima 
splošnega nadzora. Na drugi strani ima nad posrednimi davki, kamor spadata davek na dodano 
vrednost (DMV) in v kontekstu te naloge pomemben davek na motorna vozila (DMV), pravo EU 
večji vpliv.29 Preprečevanju manj ugodne obravnave uvoženega blaga v primerjavi z domačim je 
namenjen člen 110 PDEU, čigar glavni namen je zagotoviti nevtralnost notranjega davčnega sistema 
članic, ki ne razlikuje med domačimi in uvoženimi proizvodi.30  
 
Člen 110 PDEU vsebuje dva odstavka.31 V prvem je govora o prepovedi diskriminatorne obdavčitve 
enakovrstnega blaga, medtem ko je z drugim odstavkom protekcionistična obdavčitev prepovedana 
za konkurenčno blago. Ali gre za istovrstne proizvode ali ne, se presoja od primera do primera.  
 
Sodišče EU je glede tega razvilo test, ki za presojo gleda objektivne in subjektivne kriterije blaga, 
pojasnilo pa ga je v zadevi Komisija proti Danski: 
 
“[…] najprej je treba presoditi določene objektivne značilnosti obeh kategorij pijač, kot so poreklo, 
način proizvodnje in njune organoleptične značilnosti, zlasti okus in vsebnost alkohola, nato pa še, 
ali obe kategoriji pijač zadovoljujeta enake potrebe z vidika potrošnikov”.32 
                                                 
29 Craig, P., de Búrca, G., 2015. EU Law. 6th ed. New York: Oxford University Press 
30 C-252/86 z dne 3.3.1988, Gabriel Bergandi proti Directeur général des impôts 
31 Vsebina člena 110 PDEU: 
 
“Nobena država članica ne uvaja, neposredno ali posredno, kakršnih koli notranjih davkov na izdelke drugih držav 
članic, ki bi bili višji od davkov, uvedenih neposredno ali posredno na enakovrstne domače izdelke. 
 
Prav tako nobena država članica ne uvaja takšnih notranjih davkov na izdelke drugih držav članic, s katerimi bi 
posredno zaščitila druge izdelke.” 
32 C-106/84 z dne 4.3.1984, Komisija proti Danski, točka 12. 
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Ta kriterij se je pred sodiščem EU razvijal skozi bogato sodno prakso, osrednja tema, okrog katere se 
je to pravno področje razvijalo, pa so bile alkoholne pijače.33  
 
4.2. Direktna in indirektna diskriminacija 
 
Če se izkaže, da sta proizvoda enakovredna, morata biti posledično tudi enako obdavčena.34 To 
pomeni da obdavčitev ne sme biti bodisi direktno ali indirektno diskriminatorna na škodo uvoženega 
blaga, pri čemer morata biti pojma direktne in indirektne diskriminacije interpretirana široko.35 
Primer direktne diskriminacije, ki se kaže v manj ugodnem obravnavanju uvoženih proizvodov na 
podlagi njihovega izvora, je na primer obdavčenje zgolj uvoženega blaga, za razliko od domačega.36 
Na drugi strani pri posredni diskriminaciji na prvi pogled ni povezave z izvorom blaga, vendar se v 
praksi izkaže, da je uvoženo blago podvrženo večjemu bremenu. Lep primer posredne diskriminacije 
lahko vidimo v zadevi Komisija proti Franciji37, kjer je Komisija ugotovila, da ugodnejše obdavčenje 
cigaret iz črnega tobaka v primerjavi s cigaretami iz svetlega tobaka s strani Francije pomeni posredno 
diskriminacijo, saj so bile cigarete iz črnega tobaka skoraj izključno izdelane v Franciji, medtem ko 
so bile cigarete iz svetlega tobaka pretežno uvožene iz drugih držav članic. Kljub temu, da je bil 
manjši delež cigaret iz črnega tobaka uvožen in da je bil del cigaret iz belega tobaka proizveden doma, 
to ni spremenilo odločitve Sodišča EU, ki je sklenilo, da “se zdi, da je davčni sistem oblikovan tako, 
da koristi tipičnim domačim proizvodom in da v enaki meri škoduje uvoženim cigaretam.”38 
 
Podobno je v zadevi Humblot39 Sodišče EU za nasprotnega členu 110 PDEU spoznalo francoski letni 
davek za uporabo cest, ki se je obračunaval glede na moč motorja in je izrazito manj ugodno 
obravnaval vozila z močjo nad določeno mejo, ki pa jih v Franciji niso izdelovali in je posledično v 
praksi pomenil višjo obremenitev zgolj za uvožena vozila in s tem njihovo nedopustno diskriminacijo.  
 
Sodišče EU je ob široki interpretaciji člena 110 PDEU odločilo, da podlage za diskriminacijo ne 
predstavljajo zgolj različne davčne stopnje, pač pa tudi različne diskriminatorne osnove za 
                                                 
33 glej primere C 277/83, Komisija proti Italiji z dne 3.7.1985, C 168/78 z dne 27.2.1980, Komisija proti Franciji, C 
278/83 z dne 11.7.1985, Komisija proti Italiji 
34 C-106/84 z dne 4.3.1984, Komisija proti Danski, točka 22. 
35 C-28/67 z dne 3.4.1968, Firma Molkerei-Zentrale Westfalen/Lippe GmbH proti Hauptzollamt Paderborn, str. 155 
36 Barbard, C., 2010. The substantive law of the EU: the four freedoms. 3rd ed. New York: Oxford University Press, str. 
57 
37 C-302/00 z dne 27.2.2002, Komisija proti Franciji 
38 Prav tam, točka 30 
39 C-112/84 z dne 9.5.1985, Michel Humblot proti Directeur des services fiscaux 
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obdavčitev40 ali druga pravila glede obremenitve blaga, kot so na primer različne olajšave na tuje in 
domače proizvode41 ter različni roki za plačilo za uvoznike in domače davčne zavezance.42 
 
4.3. Izjeme v primeru posredne diskriminacije 
 
PDEU izjem od člena 110 PDEU ne predvideva, zato primerov neposredne diskriminacije ni mogoče 
upravičiti.43 Izjeme pa so mogoče pri posredni diskriminaciji, ki je v določenih primerih opravičljiva, 
če temelji na objektivnih kriterijih. To pomeni, da imajo države članice možnost, da v primerih, ko 
prima facie gre za diskriminatorno davčno politiko, to utemeljijo z nacionalnim interesom, ki ga 
presoja Sodišče EU. Pri tem ne sme iti za povezavo s poreklom blaga, cilji tovrstnih interesov morajo 
biti legitimni, sprejeti ukrepi pa morajo biti sorazmerni omejitvam prostega pretoka blaga, ki jih 
povzročijo. Če so ti pogoji izpolnjeni, ne bo šlo za kršitev člena 110 PDEU. V dosedanji praksi 
Sodišča EU se je izkazalo, da bi se kot potencialno opravičljivi cilji lahko uporabljali cilji, povezani 
z varstvom okolja,44 vendar tovrstna opravičila v praksi niso učinkovala zaradi tega, ker prima facie 
ni šlo za posredno diskriminacijo, ali pa zaradi očitne neposredne diskriminacije. 
 
Zgoraj omenjeno velja za enakovrstne proizvode, v primeru katerih se uporablja prvi odstavek člena 
110 PDEU. Če pa se primerjani kategoriji proizvodov med seboj preveč razlikujeta, da bi se jih 
obravnavalo kot enakovrstni, Sodišče EU preveri, če gre vendarle za proizvode, ki so med seboj vsaj 
v delno, posredno ali potencialno konkurenčnem razmerju.45 V primeru, da proizvodi med seboj so v 
konkurenčnem razmerju, Sodišče EU presodi, če so domači proizvodi deležni morebitne fiskalne 
zaščite, in v takih situacijah se uporabi drugi odstavek člena 110 PDEU. Obravnavanega primera ta 
možnost neposredno ne zadeva, zato se v podrobnejšo razlago na tem mestu ne bom spuščal. 
 
 
5. Spornost ureditve davka na motorna vozila v Sloveniji 
 
Kot je bilo v uvodnem delu že pojasnjeno, se davek na motorna vozila v Sloveniji obračuna od vozil 
iz vnaprej določenih kategorij, ki so bila prvič dana v promet oziroma ki so bila prvič registrirana na 
                                                 
40 C 54/72 z dne 20.2.1973, Fonderie Officine Riunite “F.O.R.” proti Vereinigte Kammgarn-Spinnereien “V.K.S”, str. 
193 
41 C-17/81 z dne 29.4.1982, Pabst & Richarz KG proti Hauptzollamt Oldenburg 
42 C-55/79 z dne 27.2.1980, Komisija proti Irski 
43 C-302/00 z dne 27.2.2002, Komisija proti Franciji, točka 33. 
44 C-132/88 z dne 5.4.1990, Komisija proti Grčiji, točka 9. 
45 C-356/85  z dne 9.7.1987, Komisija proti Belgiji, točka 7. 
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območju Republike Slovenije, davčna stopnja pa je odvisna od z zakonom določenih tehničnih 
lastnosti vozil. Na prvi pogled gre za notranjo davčno ureditev, ki glede na kriterije obdavčitve ne  
predstavlja posegov v prosti pretok blaga znotraj Evropske unije, ki bi bili posledica diskriminatorne 
obravnave tujega blaga. Natančnejši pogled v obstoječo ureditev pa pokaže, da je v primeru uvoza 
rabljenih vozil v Slovenijo mogoča situacija, ko so vozila s poreklom iz drugih držav članic Evropske 
unije de facto podvržena višjim dajatvam, kot vozila s slovenskega trga, kar bi potencialno lahko 
predstavljalo kršitev člena 110 PDEU, zato se bom v naslednjem delu posvetil natančni analizi te 
problematike v luči prava EU. 
 
5.1. Motorna vozila – blago 
 
Za začetek je potrebno preveriti, če motorna vozila spadajo v kategorijo blaga po kriterijih, ki so se 
izoblikovali skozi prakso Sodišča EU. Kot je bilo ugotovljeno že v uvodnem delu, pri tem ne naletimo 
na večje težave, saj je že osnovna definicija blaga iz zadeve Komisija proti Italiji46 dovolj široka, da 
lahko motorna vozila brez dvoma smatramo kot blago. Lahko jih namreč ovrednotimo v denarju in 
so predmet trgovinske menjave. 
 
5.2. Narava davka na motorna vozila 
 
Sledi vprašanje glede narave davka, saj imamo na eni strani prepoved carin in dajatev z enakim 
učinkom med državami članicami (člen 30 PDEU), na drugi strani pa prepoved diskriminatornih 
notranjih davkov (členi 110 - 113 PDEU). Prva ima pretežno restriktivno naravo in državam 
prepoveduje carinske dajatve, ki bi preprečevale uvoz oziroma izvoz, druga pa je po svoji naravi 
permisivna in državam prepušča proste roke glede določanja višine davkov, njihove vsebine ter 
davčne politike, dokler to ne posega v prosti pretok blaga med državami članicami.47 Na prvi pogled 
je razlika očitna, vendar je iz sodne prakse Sodišča EU mogoče videti, da imajo lahko dajatve z 
enakim učinkom različna imena, med njimi tudi davek.48  Zato je kljub temu, da gre za davek, 
potreben natančnejši vsebinski vpogled, s katerim preverimo, ali se pod krinko notranje davčne 
ureditve morebiti ne skriva prepovedan carinski ukrep.  
 
                                                 
46 C-7/68 z dne 10.12.1968, Komisija proti Italiji, str. 428 
47 Barbard, C., 2010. The substantive law of the EU: the four freedoms. 3rd ed. New York: Oxford University Press, str. 
53 
48 C-10/65 z dne 8.7.1965, Waldemar Deutschmann proti Nemčiji 
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Če za kriterij, po katerem presojamo sporni davek, vzamemo v uvodu citirano definicijo dajatev z 
enakim učinkom kot carine iz zadeve Diritto di Statistica,49 lahko vidimo, da v primeru davka na 
motorna vozila manjka element obremenitve blaga ob prečkanju meje. Davek se namreč, kot že 
omenjeno, obračuna ob prvi registraciji vozila oziroma ob tem, ko se to da v promet. Na sam prehod 
meje in s tem na uvoz torej v tem primeru davek nima neposrednega vpliva. Drug problem, ki se tukaj 
pojavi, je vprašanje uporabne vrednosti vozila, ki ni registrirano, za kar je v primeru uvoza nujno 
plačilo davka na motorna vozila. Pustimo to vprašanje ob strani in štejmo, da davek na motorna vozila 
ni naložen zaradi prehoda blaga čez mejo ali pri tem prehodu. Če torej ta element ni izpolnjen, potem 
lahko iz tega zaključimo, da gre pri davku na motorna vozila za davek fiskalne narave in ne za 
prepovedano dajatev z enakim učinkom kot carine, zato njegova presoja ne spada pod okrilje člena 
30 PDEU, pač pa ga moramo obravnavati v luči prepovedi diskriminatornih notranjih obdavčitev 
blaga iz člena 110 PDEU. Na to kaže tudi odločitev Sodišča EU, ki je v zadevi Kawala50 obveznost 
plačila dajatve ob prvi registraciji motornega vozila na Poljskem štelo za dajatev “očitne fiskalne 
narave”, zaradi česar se je ta presojala v luči člena 110 PDEU. 
 
Davek na motorna vozila je po svoji naravi posreden davek, ki se plačuje posredno ob nabavi vozila. 
Za razliko od neposrednih davkov, kjer velja popolna avtonomija članic, so posredni davki nekoliko 
bolj podrejeni pravilom Evropske unije, kljub temu pa so države članice še vedno relativno svobodne 
pri določanju vsebine svoje davčne politike glede blaga, ki naj bo obdavčeno, davčne osnove ter 
stopnje, kar je bilo posebej poudarjeno tudi v zadevi Johnnie Walker,51 kjer se je postavljalo vprašanje 
dopustnosti višjega obdavčenja viskija v primerjavi s sadnim vinom s strani Danske. Nadalje je v 
zadevi Bergandi52 Sodišče EU odločilo, da davčne sheme, ki razlikujejo med različnimi proizvodi na 
podlagi objektivnih kriterijev, ki niso odvisni od izvora izdelkov, niso v nasprotju s členom 110 
PDEU. Davčne stopnje v primeru davka na motorna vozila so odvisne od izpusta CO2 pri kombinirani 
vožnji, od vrste pogonskega goriva, stopnje Euro motorja, izpusta trdih delcev pri dizelskih motorjih 
ter pri dodatnem davku na motorna vozila še od prostornine motorja. Brez težav lahko ugotovimo, da 
gre za relativno enostavno merljive tehnične lastnosti vozil in da davčne stopnje, ki vozila na podlagi 
teh lastnosti razvrščajo v različne davčne razrede, temeljijo na objektivnih kriterijih, pri čemer 
poreklo vozil ni nikjer omenjeno kot razlikovalni dejavnik. Videti je torej, da direktna diskriminacija 
tujih proizvodov ni prisotna, vendar se presoja na tem mestu ne sme ustaviti, saj je možno da se v 
                                                 
49 C-24/68 z dne 1.7.1969, Komisija proti Italiji 
50 C-134/07 z dne 10.12.2007, Piotr Kawala proti Gmina Miasta Jaworzna, točka 26. 
51 C-243/84 z dne 4.3.1986, Johnnie Walker & Sons Ltd proti Ministeriet for Skatter og Afgifter  
52 C-252/86 z dne 3.3.1988, Gabriel Bergandi proti Directeur général des impôts, točka 31. 
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praksi davek izkaže za posredno diskriminatornega, obe obliki diskriminacije pa je potrebno, kot je 
bilo zgoraj že omenjeno, razlagati široko.  
 
5.3. Vprašanje diskriminatornosti davka na motorna vozila 
 
Poglejmo si torej primer uporabe davka na motorna vozila v praksi. Davek se obračuna od vozil, ki 
se dajo prvič v promet ali se prvič registrirajo na območju Republike Slovenije, osnova za obračun 
pa je prodajna cena vozila brez vključenega davka na dodano vrednost in tega davka. Davčna osnova 
se določi glede na zgoraj omenjene lastnosti vozila in je enaka za vsa vozila, ki ustrezajo kriterijem 
za posamezni davčni razred. Če za primer vzamemo novo vozilo, kupljeno v Sloveniji, lahko na 
podlagi zakonskih določb ugotovimo, da bo tako vozilo obdavčeno enako, kot bi bilo obdavčeno 
vsako vozilo enakih lastnosti uvoženo iz katerekoli države članice Evropske unije. Če je torej 
prodajna cena vozila v Sloveniji enaka prodajni ceni vozila iz katerekoli države članice, iz katere je 
vozilo uvoženo, bo končna cena za kupca enaka, ne glede na to, iz katere države članice je vozilo 
uvoženo. Na tem mestu je zanemarjena morebitna razlika v višini stopnje davka na dodano vrednost, 
ki med različnimi članicami variira, in obveznost plačila, katera je urejena v Zakonu o davku na 
dodano vrednost (ZDDV-1)53, saj vprašanja, povezana s to problematiko, presegajo okvir teme te 
naloge. Ob dosedanjem pregledu je torej videti, da davek na motorna vozila ne predstavlja 
nedopustnih omejitev prostega pretoka blaga. Teoretično bi prisotnost omejitev lahko zagovarjali z 
uporabo stališča podobnega tistemu iz zadeve Humblot,54 po katerem naj bi Francija z izrazitim 
povišanjem letnega davka za uporabo cest za vozila nad določeno močjo motorja, ki jih v Franciji 
niso izdelovali, spodbujala nakupe vozil domače proizvodnje, ki so bila v skupini manj obdavčenih 
vozil, in s tem omejevala konkurenco. Podobna je namreč situacija v Sloveniji, kjer imamo eno samo 
avtomobilsko tovarno, ki izdeluje vozila, ki spadajo v najnižje obdavčene razrede, vozila iz višjih 
davčnih razredov pa prihajajo izključno iz uvoza. Med uvoženimi vozili pa na trgu nastopajo tudi 
številna, ki spadajo v najnižje davčne razrede in predstavljajo pestro konkurenco vozilom domače 
proizvodnje, vozila iz višjih davčnih razredov pa so praviloma že sama po sebi dražja, zato višji davek 
težko štejemo za odločilni kriterij pri odločanju za nakup vozila iz višjega oziroma nižjega razreda. 
To postavlja tovrstne argumente na trhle temelje. Bolj problematična so vprašanja diskriminatornosti 
davka na motorna vozila v primeru rabljenih vozil.  
 
                                                 
53 Zakon o davku na dodano vrednost (ZDDV-1), Uradni list RS, št. 13/11 – uradno prečiščeno besedilo, 18/11, 78/11, 
38/12, 83/12, 86/14 in 90/15 
54 C-112/84 z dne 9.5.1985, Michel Humblot proti Directeur des services fiscaux 
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Razlog za razliko pri rabljenih vozilih v primerjavi z novimi gre iskati v načinu obdavčenja, saj se 
davek plača od vozil, ki se prvič registrirajo na območju Republike Slovenije. V praksi to pomeni, da 
so vozila s slovenskega trga rabljenih vozil, ki so v Sloveniji že bila kdaj registrirana, obravnavana 
drugače kot istovrstna vozila, ki so kot rabljena uvožena v Slovenijo iz katerekoli države članice 
Evropske unije in v Sloveniji še niso bila registrirana, saj davek na motorna vozila prizadene zgolj 
vozila iz uvoza, medtem ko so vozila z domačega trga plačila davka prosta. Glede na podatke 
Statističnega urada Republike Slovenije (SURS) je bilo v letu 2016 med približno 90.000 prvič 
registriranimi osebnimi vozili okrog 25.000 vozil iz uvoza, kar predstavlja skoraj osemindvajset 
odstotni delež.55 Sodišče EU sicer že od zadeve Van de Haar56 zavrača uporabo pravila de minimis v 
primerih omejitev pretoka blaga med državami članicami, v primeru obravnavanega davka na 
motorna vozila pa to pravilo tudi sicer v nobenem primeru ne bi prišlo v poštev, saj številke kažejo 
na to, da pod vpliv spornega davka pade vse prej kot zanemarljivo število motornih vozil. 
 
Vprašanje istovrstnosti proizvodov v obravnavanem primeru ob površnem pregledu ne predstavlja 
večjih dilem. Davčni razredi in kriteriji, po katerih so razredi določeni, so osnovani na objektivnih 
lastnostih vozil in vozila iz različnih razredov se posledično ravno glede teh lastnosti med seboj toliko 
razlikujejo, da lahko govorimo o različnih proizvodih znotraj različnih razredov. Tehnične lastnosti, 
ki se nanašajo na velikost motorja in na njegove izpuste, pa niso edini objektivni kriterij, po katerem 
se vozila med seboj razlikujejo, zato se lahko znotraj posameznih davčnih razredov znajdejo vozila, 
ki se tako po velikosti kot tudi po prodajni ceni ter posledično po ciljni skupini kupcev močno 
razlikujejo, na drugi strani pa se lahko vozila, ki so si glede pravkar omenjenih kriterijev sicer precej 
podobna in se na trgu borijo za isto skupino kupcev, zaradi razlik, povezanih z vrsto pogonskega 
goriva in izpustov, znajdejo v različnih davčnih razredih. Kot primer za prvo situacijo naj navedem 
primer vozil znamke Dacia Logan MPV57  in Audi A558 , ki glede na uradne tehnične podatke, 
objavljene na spletnih straneh prodajalcev, spadata v isti davčni razred, vendar z razliko v ceni 
osnovnih modelov, ki po podatkih z uradnih cenikov znaša vsaj 37.220 evrov, zelo verjetno merita 
na precej različno ciljno skupino kupcev. Za primer druge situacije, ko primerljiva avtomobila padeta 
                                                 
55 Gostiša, N., 2017. Registrirana cestna motorna vozila in prikolice, Slovenija, 2016. [online] (23.5.2017) Dostopno na: 
http://www.stat.si/StatWeb/News/Index/6602 [10.8.2017] 
56 Združeni zadevi 177/82 in 178/82 z dne 5.4.1984, Kazenska postopka proti Jan van de Haar in Kaveka de Meern BV 
57 Dacia Logan MPV, dizel, 1.5 dCi 75 Ambiance, izpust CO2 (g/km): 90 (1.6.2018) Dostopno na: 
https://www.cdn.daciagroup.com/content/dam/Dacia/SI/brosure/Cenik/SLO_print_Cenik_novi_Dacia_Logan_MCV.pd
f [28.6.2018] 




v različna davčna razreda, pa lahko navedemo primer vozil znamke Renault Kadjar59 in Volkswangen 
Tiguan60, ki s podobno velikostjo in primerljivo ceno ter motornimi specifikacijami potencialne kupce 
lovita v istem bazenu, vendar sta zaradi različnih izpustov obdavčena različno. Primera sta izbrana 
naključno, gotovo pa je podobnih primerov še več. Natančnejše razpravljanje in analiziranje primerov 
v zvezi z vprašanjem, ali gre v tovrstnih primerih res za istovrstne oziroma podobne proizvode, pa 
pravzaprav ni potrebno. Nedopustno razlikovanje med blagom, ki izvira iz Slovenije, in blagom, ki 
prihaja iz drugih članic Evropske unije, je namreč prisotno vsakokrat, ko se kot predmet obdavčitve 
z davkom na motorna vozila pojavi osebno vozilo, ki je uvoženo iz katerekoli članice Evropske unije 
in v Sloveniji še ni bilo registrirano. V vsakem konkretnem primeru si lahko zamislimo identično ali 
vsaj zelo podobno vozilo, ki vsekakor spada v kategorijo istovrstnih vozil in je že bilo registrirano v 
Sloveniji. Ker v primerih posredne diskriminacije ne zadošča zgolj obstoj potencialnega 
razlikovalnega učinka, pač pa mora pritožnik, kot izhaja iz zadeve Komisija proti Grčiji,61 izkazati, 
da gre dejansko za različen učinek davka na uvoženo blago v smislu postavljanja domačega blaga v 
boljši položaj, moramo tudi mi v vsakem konkretnem primeru poiskati vozilo, ki je dejansko v 
privilegiranem položaju v primerjavi z identičnim vozilom iz uvoza. Tako vozilo v večini primerov 
tudi dejansko obstaja. Če torej primerjamo tako osebno vozilo, ki je že bilo registrirano v Sloveniji z 
enakovrstnim vozilom, ki prihaja iz druge države članice, lahko vidimo, da je prvo vozilo prosto 
plačila davka na motorna vozila, medtem ko je drugo podvrženo obdavčitvi. Večja, kot je količina 
izpustov in prostornina motorja, višja je obdavčitev, ki se lahko v posameznih primerih približa 50 
odstotkom. V večini primerov so številke sicer nižje, kar pa ne spremeni dejstva, da razlike obstajajo 
in da je rabljenim vozilom iz drugih članic Evropske Unije na ta način omejen dostop do slovenskega 
trga, oziroma, če pogledamo situacijo iz druge perspektive, je slovenskim kupcem omejen dostop do 
rabljenih vozil iz drugih držav članic, ki še niso bila registrirana v Sloveniji.  
 
5.4. Javni interes kot opravičljiv razlog za diskriminatornost dmv 
 
V uvodnem delu je bilo omenjeno, da je posredna diskriminacija, ki jo povzroča notranja davčna 
ureditve držav članic Evropske unije, v določenih primerih opravičljiva, če se izvaja v imenu javnega 
interesa države članice in če ta temelji na objektivnih kriterijih. Interesi države članice, s katerimi se 
omejitve opravičuje, ne smejo biti vezani na poreklo blaga, zasledovati morajo cilje, ki so s strani 
Evropske unije priznani kot legitimni, ukrepi za njihovo zagotovitev pa morajo biti sorazmerni 
                                                 
59 Renault Kadjar, dizel, Energy dCi 110, izpust CO2 (g/km): 99 (1.5.2018) Dostopno na: 
https://www.renault.si/content/dam/Renault/SI/ceniki/cenik_kadjar.pdf [28.6.2018] 
60 Volkswagen Tiguan, dizel, 2.0 TDI BMT, izpust CO2 (g/km): 125 (25.4.2018) Dostopno na: 
https://www.volkswagen.si/tiguan/predstavitveno-gradivo [28.6.2018] 
61 C-132/88 z dne 5.4.1990, Komisija proti Grčiji, točka 19. 
19 
 
omejitvam prostega pretoka blaga, ki ga povzročajo. Če torej pogledamo slovenski davek na motorna 
vozila, lahko glede prvega kriterija ugotovimo, da je izpolnjen. Posredni diskriminatorni učinki 
ureditve se sicer kažejo pri obdavčenju rabljenih vozil iz uvoza, vendar samo zakonsko besedilo v 
ničemer ne napeljuje na razlikovanje, ki bi temeljilo na poreklu blaga. Presojanje ustrezanja drugemu 
kriteriju je težje opravilo. Sodna praksa Sodišča Evropske unije namreč še ni postregla s primerom, 
ki bi jasno opredelil legitimne cilje, z zasledovanjem katerih bi države članice lahko opravičevale 
posege v prosti pretok blaga znotraj Evropske unije. Grška vlada se je v prej omenjeni zadevi 
Komisija proti Grčiji 62  sklicevala na argument varstva okolja, vendar se sodišče glede tega ni 
opredeljevalo, ker že sama posredna diskriminacija ni bila utemeljena. Nadalje je bil argument varstva 
okolja uporabljen v zadevi Outokumpu Oy, 63  kjer je sodišče potrdilo varstvo okolja kot enega 
pomembnih ciljev Evropske unije. Notranja davčna politika, ki spodbuja varovanje okolja, sama po 
sebi torej ni v nasprotju s pravom Evropske unije, kljub temu pa gre za kršitev prepovedi iz člena 110 
PDEU, če “sta obdavčenje uvoženih proizvodov in podobnih domačih proizvodov obračunana na 
različen način na podlagi različnih kriterijev, kar vodi, četudi le v določenih primerih, k višjemu 
obdavčenju uvoženih proizvodov.” 64  V primeru slovenskega davka na motorna vozila je 
problematično že ugotavljanje ciljev, ki so z njim zasledovani. V osnovi se davek obračuna glede na 
vrsto pogonskega goriva in količine izpustov CO2. Oba kriterija dokaj nedvoumno napeljujeta na to, 
da so v ozadju ureditve okoljski cilji. Zaplete se pri dodatnemu davku na motorna vozila, ki se 
obračuna v odvisnosti od prostornine motorja. Ta sama po sebi ne odraža vedno realne slike okoljske 
sprejemljivosti vozila. Poleg tega je bil ta davek uveden z Zakonom za uravnoteženje javnih financ 
in kot tak predstavlja enega izmed t.i. protikriznih ukrepov. Tudi dejstvo, da se je zanj v praksi 
pogosto uporabljalo in se še uporablja poimenovanje “davek na luksuz”, kaže na to, da so v ozadju 
predvsem socialni cilji, ki pa se v praksi Sodišča Evropske unije nikoli niso upoštevali kot razlog za 
odstop od prepovedi omejevanja prostega pretoka blaga. Tudi če bi Sodišče Evropske unije sprejelo 
varovanje okolja kot enega izmed legitimnih ciljev, v imenu katerega je mogoče opravičiti posredno 
diskriminacijo uvoženega blaga pri obdavčenju v okviru nacionalne fiskalne politike, bi bilo zaradi 
zgoraj napisanega težko utemeljiti, da gre pri davku na motorna vozila za ukrep zgolj okoljevarstvene 
narave.  
 
Če bi kljub napisanemu davek na motorna vozila vendarle bil v celoti upoštevan kot ukrep za 
zagotavljanje varstva okolja, zaradi katerega bi bila dopustna posledica njegovega izvajanja omejitev 
prostega pretoka blaga znotraj enotnega evropskega trga, bi bilo potrebno utemeljiti še sorazmernost 
                                                 
62 C-132/88 z dne 5.4.1990, Komisija proti Grčiji, točka 9. 
63 C-213/96 z dne 2.4.1998, Outokumpu Oy 
64 Prav tam, točka 34. 
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ukrepov omejitvi prostega pretoka blaga, ki bi jo taki ukrepi predstavljali. Ker gre pri izjemah od 
pravila prepovedi posredne diskriminacije blaga iz drugih držav članic na področju notranje davčne 
ureditve za primer, ki ga lahko “primerjamo z izjemami na področju ukrepov z enakim učinkom kot 
pri količinskih omejitvah”65, se je za razjasnitev pojma sorazmernosti mogoče zateči k sodni praksi s 
prav tega področja. V zadevi Fromançais66 je Sodišče Evropske unije sorazmernost opredelilo z 
naslednjimi besedami:  
 
“Da bi dognali, ali je določilo prava [EU] usklajeno z načelom sorazmernosti, je treba dognati, prvič, 
ali sredstva, ki jih uporablja za dosego cilja, ustrezajo pomembnosti cilja; in drugič, ali so nujna za 
njegovo uresničitev.”67 
 
Če je bilo iz prejšnjih izvajanj že mogoče izluščiti, da bi varstvo okolja potencialno lahko bil cilj, ki 
bi opravičeval notranjo davčno zakonodajo s posrednim učinkom na prost pretok blaga, nas navedena 
opredelitev načela sorazmernosti napeljuje k ugotavljanju, ali je taka davčna zakonodaja, ki posega v 
prost pretok blaga med državami članicami Evropske unije, res edini način, s katerim je mogoče 
uresničiti zasledovani cilj, ali morebiti za dosego le-tega obstajajo tudi načini, ki v enotni evropski 
trg ne posegajo oziroma vanj posegajo v manjši meri. K tovrstni presoji nas napotuje tudi sodba 
Sodišča Evropske Unije v zadevi Rosengren, 68  ki nacionalnim organom nalaga, da kot dokaz 
sorazmernosti v takih primerih, dokažejo, da je njihova ureditev “nujna za doseg ciljev, na katere se 
sklicuje […] in da se teh ciljev ne da doseči z milejšimi omejitvami oziroma omejitvami, ki manj 
prizadenejo trgovino znotraj Skupnosti”69  
 
Če zanemarimo vsa sporna vprašanja glede različnih ciljev, ki naj bi jih zasledoval davek na motorna 
vozila in predpostavimo, da je bil zakonodajalčev edini namen pri sprejemanju zakonodaje s tega 
področja varstvo okolja, se lahko začnemo spraševati, ali poleg trenutno veljavne ureditve obstaja še 
kakšen način, s katerim bi bilo mogoče na področju trga motornih vozil enako učinkovito zasledovati 
okoljevarstvene cilje, pri čemer bi to bilo manj sporno z vidika vplivov na prosti pretok blaga znotraj 
Evropske unije. Pri iskanju odgovora si bom pomagal s pregledom ureditve tega področja v nekaterih 
državah članicah Evropske unije, ki so bodisi močni akterji na področju avtomobilske industrije 
bodisi tradicionalni vzor slovenskemu zakonodajalcu pri sprejemanju nacionalne zakonodaje. 
                                                 
65 Hojnik, J., Knez, R., 2015. Svoboščine notranjega trga EU. Ljubljana: IUS Software, GV Založba, str. 72 
66 C-66/82 z dne 23.2.1983, Fromançais proti Fonds d’Orientation et de Régularisation des Marchés Agricoles 
(FORMA) 
67 Prav tam, točka 8. 
68 C-170/04 z dne 5.6.2007, Rosengren in drugi proti Riksåklagaren 




6. Primerjalni pogled ureditve davka na motorna vozila 
 
Različne evropske države si na različne načine prizadevajo, da bi kupce spodbudile k nakupu 
ekološko čimbolj sprejemljivih vozil. Pristop k temu cilju je od države do države drugačen, pogosto 
pa so ukrepi, ki naj bi prebivalce spodbujali k nakupu za okolje čim manj obremenjujočih vozil, 
povezani tudi z ukrepi izvrševanja različnih socialnih politik. Ne glede na prevladujoč cilj tovrstnih 
ukrepov obstaja nevarnost, da se tekom njihove uporabe v praksi pokažejo negativni učinki, ki 
predstavljajo nedopustne posege na področje prostega pretoka blaga med državami članicami 
Evropske unije. Nadaljnji pregled različnih ureditev bo pomagal pri iskanju možnih alternativ trenutni 
slovenski ureditvi davka na motorna vozila, glede katere obstaja nekaj spornih vprašanj v zvezi z 




V Nemčiji davek na motorna vozila ureja t.i. Kraftfahrzeugsteuergesetz,70 ki je nemški ekvivalent 
slovenskemu Zakonu o davku na motorna vozila. Tamkajšnji davek na motorna vozila se za razliko 
od slovenskega, ki se obračuna ob prvi registraciji vozil v Sloveniji, plačuje na letni ravni, za vsako 
leto vnaprej, zavezanec za plačilo pa je lastnik avtomobila, ki je registriran za uporabo v prometu. 
Višina davka je odvisna od prostornine motorja, od izpustov CO2 ter od pogonskega goriva, pri čemer 
davčni razredi niso oblikovani kot v Sloveniji, kjer se davčne stopnje razlikujejo glede na razred, ki 
je odvisen od izpusta CO2 in prostornine motorja, pač pa so zneski davka določeni v absolutnih 
vrednostih za vsakih 100 kubičnih centimetrov prostornine motorja oziroma za vsak gram 
izpuščenega CO2 na prevoženi kilometer. Od dela davka, ki se obračuna glede na izpuste CO2, so 
oproščena vozila, ki ne presegajo z zakonom določenih vrednosti izpustov. Glavna razlika v 
primerjavi s slovensko ureditvijo je torej v tem, da gre v Nemčiji za letni davek in da ta ni vezan na 
samo vozilo in na dejstvo, da je to v vozilo v Nemčiji že bilo registrirano oziroma ne, pač pa je plačilo 
davka vezano na lastništvo vozila. Vsakokratni lastnik vozila mora davek plačevati, dokler je lastnik 
dotičnega vozila in dokler je vozilo v uporabi v prometu.  
 
                                                 
70 Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBl. I S. 





V Avstriji je slovenskemu davku na motorna vozila najbolj podoben t.i. Normverbrauchsabgabe 
(NoVA).71 Gre za splošni davek na potrošnjo goriva, ki se plačuje tako kot v Sloveniji, torej ob prvi 
registraciji osebnega vozila v Avstriji. Osnova za izračun davčne stopnje je izpust CO2 v gramih na 
prevožen kilometer pri kombinirani porabi goriva, ki se zmanjša za 90, razlika pa se deli s 5. Najvišja 
stopnja je omejena na 32%, za vozila, katerih izpust CO2 presega 250 g/km, pa se dodatno obračuna 
davek v višini 20 evrov za vsak gram CO2, ki presega mejo 250 g/km. Davčna osnova je prodajna 
cena brez davka na dodano vrednost.  
 
Poleg omenjenega davka so lastniki osebnih vozil v Avstriji zavezani še k plačevanju letnega davka 
na motorna vozila (Motorbezogenen Versicherungssteuer72), ki ga pobirajo zavarovalnice v okviru 
zakonskega zavarovanja odgovornosti. Gre torej za kombinacijo davka in zavarovalne premije, ki se 
obračuna glede na moč motorja. Slednji je glede načina plačila precej podoben nemškemu davku na 
motorna vozila, medtem ko je Normverbrauchsabgabe bolj podoben slovenskemu davku na motorna 
vozila, zaradi česar se tudi glede njega lahko pojavijo podobni očitki glede vpliva na prosti pretok 




V Franciji je pred uporabo vozila v prometu potrebno pridobiti potrdilo o registraciji (certificat 
d’immatriculation), ki ga glede na vsebino lahko enačimo s slovenskim prometnim dovoljenjem. Za 
pridobitev potrdila je potrebno plačati določene davke in pristojbine, med katerimi sta pri osebnih 
vozilih najpomembnejša regionalni davek ter davek na onesnažujoča vozila, ki je sestavljen iz davka 
na izpust CO2 in iz t.i. ekotakse oziroma malusa. Višino regionalnega davka, ki se od regije do regije 
razlikuje, dobimo tako, da pomnožimo vrednost davka za določeno regijo, ki je izražena v evrski 
vrednosti za eno enoto administrativne moči vozila (cheval fiscal - CV), z administrativno močjo 
                                                 
71 Normverbrauchsabgabe (NoVA) je urejen v Bundesgesetz, mit dem eine Abgabe für den Normverbrauch von 
Kraftfahrzeugen eingeführt wird (Normverbrauchsabgabegesetz – NoVAG 1991)  
StF: BGBl. Nr. 695/1991 (NR: GP XVIII IA 267/A AB 351 S. 52. BR: 4178 AB 4193 S. 548.) 
72 Motorbezogenen Versicherungssteuer urejajo: Bundesgesetz über die Erhebung einer Kraftfahrzeugsteuer 
(Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992 - KfzStG 1992)  
StF: BGBl. Nr. 449/1992 (NR: GP XVIII RV 582 AB 617 S. 77. BR: AB 4316 S. 557.), 
Bundesgesetz vom 8. Juli 1953, betreffend die Erhebung einer Versicherungssteuer (Versicherungssteuergesetz 1953). 
StF: BGBl. Nr. 133/1953 (NR: GP VII RV 85 AB 125 S. 15. BR: S. 86.) in  
Bundesgesetz vom 23. Juni 1967 über das Kraftfahrwesen (Kraftfahrgesetz 1967 – KFG. 1967) 
StF: BGBl. Nr. 267/1967 (NR: GP XI RV 186 AB 576 S. 61. BR: S. 256.) 
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vozila. Ta je odvisna od izpusta CO2 v gramih na prevoženi kilometer in od moči motorja v kilovatih 
in se izračuna po dokaj zapleteni formuli, ki je predpisana v 62. členu francoskega zakona Loi n° 98-
546.73  
 
Davek na izpust CO2 oziroma ekotaksa se plača ob prvi registraciji vozila v Franciji in je odvisen od 
izpusta CO2 v gramih na prevoženi kilometer. Pri novih vozilih se giba od 0 evrov za vozila, ki na 
prevožen kilometer v zrak izpustijo 126 gramov CO2 ali manj, do deset tisoč evrov za vozila, katerih 
izpust znaša 191 gramov ali več na prevoženi kilometer.  
 
Pri rabljenih vozilih so kriteriji drugačni. Če je vozilo kupljeno v Franciji in je bilo to vozilo dano v 
uporabo po 1. juniju 2004, je potrebno za tako vozilo plačati dodatni davek na izpust CO2, in sicer 
za vozila, katerih izpusti presegajo 200 g/km, v višini 2 evra za vsak gram izpuščenega CO2 na 
kilometer oziroma 4 evre, če izpusti presegajo 250 g/km. Poleg tega je potrebno za posebej 
onesnažujoča vozila plačevati še dodatni letni davek, ki znaša 160 evrov, višina izpustov, ki 
opredeljujejo posebej onesnažujoča vozila, pa je različna glede na leto prve registracije vozila in se 
giblje med 250 in 190 grami CO2 na prevoženi kilometer.  
 
Za rabljena vozila, kupljena izven Francije, je način izračuna davka drugačen. Obveznost plačila velja 
za vozila ki so bila v tujini prvič registrirana po 1. januarju 2008. Višina davka je enaka vrednosti, ki 
bi jo bilo potrebno za tako vozilo plačati v Franciji na dan prve registracije tega vozila, pri čemer se 
vrednost zniža za desetino za vsako začeto leto od dneva prve registracije. Za dodatni letni davek na 
lastništvo posebej onesnažujočih vozil veljajo enaka pravila kot za vozila francoskega porekla.  
 
Vidimo lahko, da gre v primeru novih vozil za enako obravnavo ne glede na poreklo, medtem ko se 
v primeru rabljenih vozil pojavijo številna razlikovanja med vozili domačega in tujega porekla. Na 
prvem mestu se razlikovanje na enak način kot v Sloveniji zaradi obračunavanja davka ob prvi 
registraciji pojavi pri regionalnem davku, pri ekotaksi oziroma pri malusih zaradi izpustov pa so pri 
rabljenih vozilih že v osnovi kriteriji različni glede na to, ali je vozilo kupljeno v Franciji ali prihaja 




                                                 





Na Slovaškem poznajo davek na motorna vozila (Daň z motorových vozidiel)74, vendar je vsebinsko 
slovenskemu davku na motorna vozila bolj podobna pristojbina za registracijo vozila (poplatok za 
prepis a prihlásenie vozidla)75, zato se bo primerjava nanašala na to dajatev.  
Tudi ta se obračuna ob prvi registraciji vozila na Slovaškem, njena višina pa je odvisna od moči 
motorja v kilovatih. Glede na moč motorja so vozila razdeljena v 16 razredov, pri čemer je najnižja 
možna dajatev, ki je za vsak razred določena v absolutnem znesku, 33 evrov v razredu od 0 do 80 kW 
moči in najvišja 3900 evrov v razredu nad 254 kW moči. Poleg omenjenega kriterija se pri izračunu 
višine dajatve upošteva tudi vpliv starosti vozila na njegovo vrednost, zato so vozila tudi glede na 
potek časa od prve registracije vozila razvrščena v osemnajst razredov, pri čemer je vsakemu razredu 
dodeljen koeficient, ki pada od 1 za nova vozila do 0.06 za vozila starejša od šestnajst let, rezultat 
zmnožka tega koeficienta in dajatve, vezane na moč motorja pa nam pokaže končen znesek, ki ga 
mora lastnik vozila plačati ob prvi registraciji vozila na Slovaškem. Od omenjenega pravila veljajo 
določene izjeme, izmed katerih bi izpostavil električna vozila, pri katerih je znesek dajatve ne glede 
na moč motorja enak 33 evrov. Na ta način se spodbuja nakup okolju prijaznejših vozil.  
 
Ureditev je torej, če izvzamemo drugačen kriterij določitve višine dajatve, precej podobna slovenski, 
hkrati pa obstaja pomembna razlika v tem, da je na Slovaškem za razliko od Slovenije upoštevan 
padec vrednosti vozil s tekom časa. Težko je sicer dokončno potrditi, da omenjeni koeficient v 
vsakem konkretnem primeru izenačuje komponento ob prvi registraciji plačane dajatve, vsebovane v 
ceni rabljenega vozila s slovaškega trga, z višino dajatve, ki jo je potrebno plačati za uvoženo vozilo 
enake starosti in karakteristik, vendar lahko vsaj na načelni ravni ugotovimo, da je slovaški 
zakonodajalec pri urejanju tega področja obravnavano problematiko imel v mislih. 
 
Iz tega kratkega pregleda ureditev iz nekaterih držav članic Evropske unije, ki so tako ali drugače 
povezane z avtomobilsko industrijo oziroma katerih zakonodaja pogosto predstavlja vzor 
slovenskemu zakonodajalcu pri sprejemanju različnih zakonov, lahko vidimo, da je ureditev s 
področja davkov na motorna vozila vse prej kot enotna. Vsaka država k problemu pristopa na 
                                                 
74 Daň z motorových vozidiel ureja zákon č. 361/2014 Z. z. o dani z motorových vozidiel o zmene a doplnení 
niektorých zákonov 
75 Omenjene upravne stroške (Správne poplatky) ureja zákon č. 342/2016 Z. z. ktorým sa mení a dopĺňa zákon Národnej 
rady Slovenskej republiky č.145/1995 Z.z. o s právnych poplatkoch v znení neskorších predpisov a ktorým sa mení a 
dopĺňa zákon Slovenskej národnej rady č.71/1992 Zb. o súdnych poplatkoch a poplatku za výpis z registra tresto v 
vznení neskorších predpisov  
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svojstven način, vsak izmed teh načinov pa ima svoje prednosti in slabosti. Nas najbolj zanima vpliv 
na prosti pretok blaga znotraj Evropske unije in s tega vidika najboljšo rešitev predstavlja davčna 
ureditev, ki ne pozna enkratnih davčnih obremenitev pri nakupu vozil, pač pa v ospredje postavlja 
lastništvo oziroma uporabo vozila. Na ta način se izognemo davkom, ki predvsem pri rabljenih vozilih 
lahko povzročijo diskriminatorno obravnavo vozil glede na njihovo poreklo. Zgornji pregled kaže na 
to, da Slovenija ni edina država, ki se srečuje s tovrstnim problemom, in da siceršnja svoboda držav 
članic Evropske unije na področju notranje davčne ureditve pri teh pogosto povzroči, da vidiku 
prostega pretoka blaga znotraj Evropske unije in vplivom njihove notranje davčne ureditve nanj ne 
namenijo dovolj pozornosti.  
 
Če se vrnemo  k presoji slovenskega davka na motorna vozila in vprašanju sorazmernosti njegovih 
posegov v prepoved omejitev prostega pretoka blaga znotraj enotnega evropskega trga v smislu 
obstoja alternativne ureditve, ki bi na eni strani še vedno zagotavljala zasledovanje okoljskih ciljev, 
na drugi strani pa bi predstavljala manjše posege v prosti pretok blaga znotraj Evropske unije oziroma 
bi se posegom v celoti izognila, lahko vidimo, da alternative obstajajo. Kot vzorčni primer lahko 
vzamemo nemško ureditev, pri kateri način obdavčitve motornih vozil povzroča, da je uporaba 
oziroma lastništvo vozil, ki so bolj obremenjujoča za okolje, sorazmerno dražja od uporabe okolju 
prijaznejših vozil, hkrati pa način obdavčitve, torej periodična obdavčitev lastništva oziroma uporabe 
vozila za razliko od enkratne obdavčitve nakupa vozila, ki velja v Sloveniji, kupcem vozil pušča 
proste roke pri odločitvi glede tega, v kateri državi bodo vozilo kupili.  
 
Na tem mestu lahko ugotovimo, da zaradi obstoja alternativ, ki ob zasledovanju enakih okoljskih 
ciljev kot pri trenutni slovenski ureditvi davka na motorna vozila, povzročajo manjše vplive na prosti 
pretok blaga znotraj Evropske unije oziroma teh ne povzročajo, ni zadoščeno pogoju sorazmernosti, 
ki je eden izmed ključnih za morebitno opravičitev diskriminatorne nacionalne davčne ureditve v 
primeru zasledovanja okoljskih ciljev. To postavi pod vprašaj edino, že sicer relativno šibko možnost, 
da bi se notranjo davčno ureditev, ki predstavlja poseg v prosti pretok blaga znotraj Evropske unije, 
dopustilo in ohranilo v obstoječi obliki. 
 
Primerjalni pogled davčne ureditve na področju motornih vozil v štirih evropskih državah je pokazal 
na to, da se ureditve med seboj precej razlikujejo. Bodisi gre za vsebinsko razliko pri ureditvi davkov 
z enakim oziroma podobnim imenom bodisi za različno poimenovanje vsebinsko podobnih davkov. 
Tovrstne razlike in podobnosti ureditev pri prehajanju blaga med različnimi državami povzročajo 
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nevarnost dvojnega obdavčevanja, zato bom pred zaključkom nekaj besed namenil še tej 
problematiki. 
 
7. Problem dvojnega obdavčevanja 
 
Če si definicijo izposodimo pri mag. Kovaču, gre za dvojno obdavčenje takrat, “kadar dve davčni 
oblasti na istem nivoju obdavčita v istem časovnem razdobju z istim ali podobnim davkom isti davčni 
objekt ali subjekt, kar ima za posledico, da je davčni subjekt ali objekt obdavčen težje, kot če bi ga 
obdavčila samo ena davčna oblast.”76  
 
Izhajajoč iz te opredelitve je na prvem mestu pomembno, da je z davkom zavezan isti davčni 
zavezanec. Iz 4. člena ZDMV77 izhaja, da so davčni zavezanci proizvajalec oziroma oseba, ki pridobi 
motorno vozilo v drugi državi članici Evropske unije oziroma uvoznik motornih vozil.  
 
V Nemčiji, ki smo jo za primerjavo vzeli na začetku, so zavezanci, kot to izhaja iz §7 KraftStG78, 
oseba, na ime katere je registrirano vozilo v primeru, da je to registrirano v Nemčiji, oziroma oseba, 
ki vozilo uporablja, če je vozilo registrirano v tujini ter v primeru ilegalne uporabe vozila oseba, ki 
na tak način uporablja vozilo. Če torej Slovenec v Nemčiji kupi vozilo z namenom izvoza v Slovenijo, 
tam ni zavezan k plačilu davka na motorna vozila, ki bi vsebinsko kakorkoli konkuriral slovenskemu, 
zato v tem primeru lahko zaključimo, da z vidika davka na motorna vozila do dvojnega obdavčenja 
ne prihaja. 
 
V Avstriji je glede zavezancev za plačilo splošnega davka na potrošnjo goriva (NoVA) ureditev 
podobna kot v Sloveniji. V primeru nakupa vozila pri trgovcu vozil s strani fizične osebe prvi 
obračuna avstrijski NoVa, ki ga potem prenese pristojnemu davčnemu uradu. V primeru nakupa 
vozila na skupnem evropskem trgu je zavezanec za plačilo kupec takega vozila in mora obveznost 
poravnati sam pri pristojnem davčnem uradu. Davčna obveznost v primeru nakupa s strani fizične 
osebe nastane, ko je potrjena tehnična izpravnost vozila. V primeru izvoza vozila je v določenih 
primerih mogoča sorazmerna povrnitev dotičnega davka. Sistem povrnitve že plačanega davka v 
sorazmernem delu omogoča, da se v Avstriji zasleduje namen zakona, dokler se vozilo uporablja v 
                                                 
76 Kovač, M., 2008. Davki od A do Ž: celovit pregled obdavčitve v Republiki Sloveniji in njihova obrazložitev z 
veljavno zakonodajo. Ljubljana: Primath, str. 355 
77 Zakon o davku na motorna vozila (ZDMV), 1999, Uradni list RS, št. 72/06 – uradno prečiščeno besedilo, 9/10 in 
40/12 – ZUJF 
78 Kraftfahrzeugsteuergesetz (KraftStG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBl. I S. 
3818), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 6. Juni 2017 (BGBl. I S. 1491) geändert worden ist  
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tej državi, pri izvozu pa preprečuje, da bi v primeru nastanka novih davčnih obveznosti v državi 
uvoza, v našem primeru Sloveniji, prišlo do ponovnega plačila enakega davka v polnem obsegu. 
Zakon o davku na motorna vozila sicer nikjer izrecno ne navaja, da bi se morebitno plačilo 
istovrstnega davka v tujini upoštevalo pri plačilu tega davka v Sloveniji, vendar do tega pride zaradi 
same narave določanja višine davčne obveznosti, ki se pri motornih vozilih obračuna glede na 
prodajno ceno vozila. Ker je pri rabljenih vozilih ta nižja kot pri novih, je posledično nižji tudi davek 
na motorna vozila, ki ga je potrebno ob prvi registraciji plačati v Sloveniji. Posledično je torej 
sorazmeren del davka glede na vrednost novega vozila in glede na čas uporabe vozila v Avstriji plačan 
v Avstriji, preostali sorazmerni del glede na zmanjšano vrednost vozila v primerjavi z novim vozilom 
pa v Sloveniji. Čeprav morda na prvi pogled izgleda, da je v Sloveniji potrebno davek na motorna 
vozila plačati v celoti, ne glede na to, da je v Avstriji povrnjen le sorazmeren del že plačanega davka 
ob nakupu novega vozila, lahko ob nekoliko podrobnejšem pregledu vidimo, da narava obračuna 
davka v Sloveniji poskrbi, da je višina davčne obveznosti v Sloveniji zaradi padca cene rabljenega 
vozila sorazmerno nižja in posledično do dvojnega obdavčenja ne prihaja.  
 
V Franciji je potrebno v primeru nakupa novega vozila s tem povezane davke plačati pred izdajo t.i. 
certificat d’immatriculation. V Francoski zakonodaji ni zaslediti določbe, ki bi v primeru izvoza 
vozila, ki je v Franciji že bilo registrirano, predvidevala vračilo že plačanih dajatev povezanih z izdajo 
prej omenjene listine oz. vsaj njihovo sorazmerno povrnitev glede na čas, ki je potekel od trenutka 
prve registracije do trenutka izvoza vozila iz Francije. To lahko v primeru uvoza takega vozila v 
Slovenijo predstavlja problem, saj je plačilo davka na motorna vozila vezano na prodajno vrednost 
vozila, pri čemer se morebitna višja cena zaradi vštetih dajatev, ki so bile obračunane in plačane ob 
prvi registraciji v tujini pri obračunu davka na motorna vozila ne upošteva. Davek se torej v Sloveniji 
plača v celoti, ne glede na to, da se je istovrstni davek že plačal v Franciji. Problem bi bilo potrebno 
rešiti bodisi tako, da se v Franciji plačani davek ob prvi izdaji prometnega dovoljenja v primeru izvoza 
vozila iz Francije vsaj sorazmerno povrne, bodisi da se že plačani davek upošteva pri odmeri davka 
na motorna vozila v Sloveniji. 
 
Podoben problem je prisoten tudi v primeru uvoza vozila s Slovaške, v katere zakonodaji prav tako 
ni zaslediti določb glede morebitnega povračila davka na motorna vozila oziroma pristojbine za 





Če z vidika morebitnih primerov dvojnega obdavčenja v primeru izvoza osebnih vozil iz Slovenije 
pogledamo ureditev v ZDMV, lahko vidimo, da je v 11. členu tega zakona predvideno sorazmerno 
vračilo davka na motorna vozila v primeru, da upravičenec do vračila vozilo izvozi, dobavi ali zaradi 
selitve prenese v drugo državo članico Evropske unije in ob tem predloži dokazilo, da je vozilo 
zapustilo območje Republike Slovenije. Višina vrnjenega davka se izračuna glede na višino dejansko 
plačanega davka na motorna vozila ob prvi registraciji v Sloveniji, pri čemer se ta vrednost zmanjša 
za 10% za vsako začeto leto uporabe vozila na področju Republike Slovenije. Za vozila, ki so bila iz 
Slovenije izvožena pred prvo registracijo in je bil davek na motorna vozila zanje že plačan, oziroma 
za vozila, ki so bila v Sloveniji registrirana začasno z namenom izvoza v drugo članico Evropske 
unije in niso bila registrirana več kot 30 dni, se že plačani davek na motorna vozila vrne v celoti. Na 
ta način je preprečena situacija, ko bi bilo v tujini po tem, ko bi bil v Sloveniji že v celoti plačan 
davek na motorna vozila, potrebno še enkrat plačati enako dajatev, s čimer bi prišlo do problema 
dvojnega obdavčenja. Slovenski zakonodajalec je glede na povedano tovrstno problematiko imel v 




Na vedno večji pomen varovanja okolja, ki je ena izmed pomembnih vrednot Evropske unije, so se 
različne države članice odzvale na različne načine. Skoraj brez izjeme so bila v vseh državah članicah 
različnim ukrepom s področja omejevanja izpustov ogljikovega dioksida in drugih plinov podvržena 
tudi motorna vozila. Na prvi pogled različen pristop držav članic k urejanju tovrstne problematike ni 
problematičen, saj le-te na področju notranje davčne politike uživajo visoko stopnjo suverenosti, 
podrobnejši pogled v ureditev davka na motorna vozila v Sloveniji in krajši primerjalni pogled 
ureditve tega področja v nekaterih drugih državah članicah Evropske unije pa je razkril, da lahko 
samostojnost glede urejanja notranje davčne politike hitro trči nasproti eni najpomembnejših vrednot 
Evropske unije, na prosti pretok blaga znotraj enotnega Evropskega trga. Pogodba o delovanju 
Evropske unije sicer v členu 110 eksplicitno prepoveduje kakršnokoli notranjo davčno zakonodajo, 
ki bi predstavljala posredno ali neposredno diskriminatorno obravnavo proizvodov s poreklom v 
drugih državah članicah v primerjavi z domačim blagom, vendar se je predvsem na področju 
obdavčitve motornih vozil v različnih državah članicah bodisi zaradi nespretnosti zakonodajalcev pri 
predvidevanju vseh možnih učinkov sprejete zakonodaje, bodisi zaradi skritih želja po spodbujanju 
domače proizvodnje pojavilo več situacij, ki so z vidika zagotavljanja prostega pretoka blaga znotraj 




Že napoved novele zakona o Davku na motorna vozila (ZDMV-C)79 in odložilni veto, ki je bil v 
Državnem svetu Republike Slovenije izglasovan v teku njenega sprejemanja sta sprožala pomisleke 
glede pristnosti okoljskih ciljev, ki naj bi jih spremembe zakona zasledovale,80 vendar je pri tem šlo 
predvsem za pomisleke politične narave. Tovrstni pomisleki so se še posebej stopnjevali po sprejetju 
Zakona za uravnoteženje javnih financ (ZUJF)81 ki je uvedel t.i. dodatni davek na motorna vozila 
oziroma ljudsko poimenovani “davek na luksuz”. Kljub številnim pripombam obravnavanega zakona 
nihče ni konkretneje problematiziral z vidika vpliva na prosti pretok blaga znotraj Evropske unije. 
Razlog je bil verjetno v tem, da na prvi pogled zakon ne razlikuje med blagom slovenskega porekla 
in med blagom, ki prihaja iz drugih držav članic. Problem je mogoče opaziti šele pri natančnejšem 
pregledu situacije v primeru uvoza rabljenih vozil iz drugih držav članic, na kar je v svojem 
magistrskem delu 82  opozarjala Klavdija Kenk z mariborske Pravne fakultete. Glede tovrstnih 
zatrjevanj kršitev svobode prostega pretoka blaga znotraj enotnega evropskega trga je Sodišče 
Evropske unije že večkrat odločalo v primerih nekaterih drugih članic Evropske unije, ki so imele 
oziroma še imajo podobno ureditev s področja obdavčevanja motornih vozil kot Slovenija in pri 
katerih je uvoz rabljenih vozil z drugih držav članic, predvsem Nemčije, zelo prisoten. V zadevi 
Krawczyński83 je Sodišče Evropske unije kot nasprotujočega pravu Evropske unije z vidika prostega 
pretoka blaga opredelilo “davek na prodajo rabljenih vozil, uvoženih iz druge države članice, ki se 
opravi pred prvo registracijo, [katerega znesek] presega preostali znesek istega davka, ki je vračunan 
v prodajo vrednost enakovrstnih vozil, ki so bila prej registrirana v državi članici, ki je uvedla davek.” 
V primeru slovenskega davka na motorna vozila bi to torej pomenilo, da je potrebno v vsakem 
konkretnem primeru preveriti, ali vrednost davka na motorna vozila, ki ga je potrebno plačati ob prvi 
registraciji uvoženega vozila v Slovenijo, presega vrednost davka, ki je bila plačana ob prvi 
registraciji enakega vozila v Sloveniji in se odraža v morebitni višji ceni tega rabljenega vozila.  
V že omenjeni zadevi Kawala84 pa je Sodišče EU kot sporno in nasprotujočo členu 110 PDEU 
(prejšnji člen 90 PES) spoznalo poljsko ureditev plačila dajatve, ki je bila potrebna ob prvi registraciji 
rabljenih vozil iz uvoza za razliko od rabljenih vozil, ki so izvirala iz Poljske, za katera ta obveznost 
ni izhajala. Poleg tega, kot to izhaja iz zadeve Tatu,85 ne pomaga niti sklicevanje na varovanje okolja, 
če tovrstni davčni ukrep v “državi članici odvrača od uporabe rabljenih vozil, ki so bila kupljena v 
drugih državah članicah, ne da bi hkrati odvračal od nakupa rabljenih vozil, ki so enako stara in 
                                                 
79 Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o davku na motorna vozila (ZDMV-C), 2010, Uradni list RS, št. 9/10 
80 Sporna nova obdavčitev vozil: čemu je Državni svet sprejel odložilni veto, 2010. Denar, št. 1/10, str. 22 
81 Zakon za uravnoteženje javnih financ (ZUJF), 2012, Uradni list RS, št. 40/12 
82 Kenk, K., 2016. Neenakopravna obdavčitev motornih vozil v Sloveniji. Magistrsko delo. Maribor: Univerza v 
Mariboru, Pravna fakulteta. 
83 C-426/07 z dne 17.7.2008, Dariusz Krawczyński proti Dyrektor Izby Celnej w Białymstoku, točka 39. 
84 C-134/07 z dne 10.12.2007, Piotr Kawala proti Gmina Miasta Jaworzna 
85 C-402/09 z dne 7.4.2011, Ioan Tatu proti Statul român prin Ministerul Finanţelor şi Economiei in ostali, točka 62. 
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enako obrabljena, na nacionalnem trgu.” Vzporednico lahko potegnemo s slovenskim davkom na 
motorna vozila, ki v primeru rabljenih vozil obremenjuje vozila iz uvoza, medtem ko vozil z 
domačega trga ne zadeva.  
 
Te sodbe in vse prejšnje pisanje kažejo na to, da slovenski davek na motorna vozila ni sporen zgolj s 
vidika političnih in ekonomskih vprašanj, pač pa njegovi učinki v določenih primerih lahko 
predstavljajo tudi pravne probleme, ki se kažejo v nedopustnih vplivih na prosti pretok blaga znotraj 
enotnega evropskega trga, to pa potrjuje tezo o tem, da je slovenska ureditev davka na motorna vozila 
v nasprotju s pravom Evropske Unije glede prepovedi omejevanja prostega pretoka blaga med 
državami članicami. Slovenska sodišča se do tega konkretnega problema še niso opredeljevala, 
bogata praksa Sodišča Evropske unije pa kaže na to, da bi bilo glede trenutne ureditve v izogib 
potencialnim prihodnjim sporom potrebno sprejeti določene spremembe, ki bi preprečevale trenutne 
sporne situacije. Iz kratkega primerjalnega pogleda se kot najboljša možnost kaže nemški model 
obdavčenja uporabe vozila, pri čemer poreklo vozila tako pri novih kot tudi rabljenih vozilih ne igra 
nobene vloge. Vprašanje, ki se na tem mestu odpira, pa je, ali bo spornost trenutne ureditve 
zakonodajalec spredvidel sam in napako samoiniciativno odpravil ali bo za premik v to smer potrebno 
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